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Beschreibung 

« ?je Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren und eine Vorrichtjing zur Untersuchung von Fahrzeugen auf 
Prflfstanden wobei wenigstens die treibenden Rader des jeweiligen Fahrzeugs auf einzelnen von ElektromascM- 
nen angetnebenen bzw gebremsten Trommeln stehen, und wobei die Elektromaschinen in Geschwindigkeitsre- 
gelkreisen angeordnet sind. nwuiuigMiisre 

Ein Verfahren der vorstehend beschriebenen Art ist bekannt (DE 23 05 661 C3). Bei diesem Verfahren steht 
das jeweUige Rad auf einem Paar von Trommeln, von denen eine von einer Elektromaschine angetrieben wird 
die in einem Regelkreis angeordnet ist Dem Regelkreis wird ein Geschwindigkeitssollwert ftlr den AntriebW 
tor vorgegeben. Der Trommeldurchmesser ist in diesem Geschwindigkeitssollwert nicht berOcksichtigt Mit dem 
bekannten RoUenprflfstand soil durch Beeinflussung der vom Propfrnonalverhalte des RegS ve™«achten 
bleibendenRegelabweichung die Regelgflteverbessert werden. vcrurewauen 
„ Bekannt ist ein Verfahren zur dynamischen Simulation von StraBenfahrwerten auf einem RoUenprOfstand far 
KraftfahrzeugMeren Betnebswerte gemessen werden sollen. Der RoUenprOfstand enthalt zwei Tronimeln! aS 
durch eine Welle starr miteinander verbunden sind und gemeinsam von einer Maschihe angetrieben werden. Der 
^TS^^T ,St K C " Y^^haltet der mit einem Rechner zusammenarbehA Mit dem Verfahren 

wird Wr omen Geschwmdigkeitsbereich der Gesamtwiderstand des Fahrzeugs auf der StraBe und aufdem 

SXnv^ 

Bei einem anderen bekannten PrOfstand fiir dynamische Untersuchungen an Kraftfahrzeugen ist eine Walze 
iSir^K?^ fahrzeugs abstfltzen. vor|esehen und Ober em SK^SS* 
Die Walze ist mit dem Schwungrad und dem Gleichstrommotor in einem Regelkreis angeordnet, mit dem das 

%ll a £ te I r «f! ,e, ^ m r mem de l J e ^ mgen Kr ^h"««gs sowie die auf das. Fahrzeug bei derFahn einSen? 
den Windkrafte simuhert werden (DE 27 38 325 Gl). ruan emwiricen 

Bekannt ist auch ein PrOfstand fOr Kraftfahrzeuge, bei dem sich die Antriebsrader des jeweiligen Kraftfahr- 
?SEL? f Stah,tr e mme,n ^tzen, *« du «h eine Welle starr miteinander verbundln sTnd und von effer 
Gleichstrommaschine angetneben werden, die im Motor- oder Generatorbetrieb arbeiten kann D™ AnkeVwfck- 
lung ist in Reihe mit der Ankejwicklung einer weiteren Gleichstrommaschine geschaltet, d^von en^m D?eh- 
strommo or angetneben wird (US 2,982,128). Bei einem weiteren bekannten PrOfstand f^aWah^eugf smd 
zwe. Rollen fOr die Antriebsrader ebenfalls starr miteinander und Ober ein Getriebe ^ mifetner^kS"n 
Antriebsmaschine verbunden. Die Rollen sind weiterhin Ober ein Getriebe mit emer zwlhen e lekSschen 
Maschme verbunden. die als Belastungsmaschine arbeitet Beide Maschmeri w™de TZ^TgemeS^tn 
Antr.ebsregelung gesteuert (DE-Z.: ATZ Automobiltechnische Zeitschrift 85, 1984, 1 1. S. 495 ^2) 

fiwu m Pr J? fstand f ur Verbrennungsmotoren ist eine Drehstrom-Asynchron-Pendelmaschine mit der Welle 
de * J f ^ft 0 - Verbrennungsmotors verbunden (DE^Z.: BBC-Nachrichten 1975, R 3, S. 123- 1311 
di^rf^? Cm FahrZ ?| P ^ fs I, and fur Kraftfahrzeuge bekannt, der zwei Trommeln fflr die Antriebsrader 
tt ^u f a 8S t"^, 6 * 5 u Be,deTr °™nieln sind starr miteinander und mit einer elektrischen Antriebsmaschi- 
ne verbunden, die als Gleicbstrom-Pendelmaschine ausgebildet ist und zusammen mit emem LeoTard-Umfor 

Zrit**^ 5l5-59 i 0> lter S ° WOhl m ° t0riSCh ^ * UCh « eneratorisc « arbe^nTam?(DTz^nL 

K^rlnS^^ ^ 1 SU ? ™ teinander verbundenen Trommeln fOr die Antriebsrader ist eine Simulation von 
EnTraf*^™ ? Sn d ' e n Kraft A fa hrzeugrader unterschiedliche Drehzahlen aufweisen mOssen, nicht nTgllch 
^afSSSeT m Aufrechterha,tun g der Fahrzeuggeschwindigkeit geschwindigkeitsabhantfge 

Bei positiver oder negativer Beschleunigung mflssen Tragheitskrafte Oberwunden oder aufgenommen wer- 
den D.egeschwmdigkeitsabhangigen Krafte werden von der Anfahrreibung, der Rollreibun?undTn wTnd- 
kraften hervorgeruf en. Es mflssen also diejenigen Krafte simuliert werden. die auf das Fah^Z 
es auf der StraBe fahrt. Bei der Simulation sind auch die Gegebenheiten der RoUenanonteunl zu Scksicht" 
gen In einem Simulator mflssen daher die Fahrgleichungen des Fahrzeugs der StraB7und der Rollenino^mV^ 
best.mmt werden. Die Fahrzeugkrafte ergeben sich nach folgender Gle"cfun|: Rollenanordnung 

Ff + Fw + m F (±<') + G(±sin(a) = 0 (1) 

In dieser Gleichung sind mit FF die am Reif en wirkende Kraft, mit Fw die Windkraft. mit m F die Fahrzeua ma c. 
bezShnec Fahr2eu ^eschleunigung, mit G das Fahrzeuggewicht und mit a der H^SSe^ i^i 

Die auf die Rollenanordnung einwirkenden Krafte ergeben sich aus folgender Gleichung: 

F P = MdM + J (±qj) + Mr = Q (2) 

miSilltl? F P ^ e ^ f 16 an d2r T r ? mme,laufflache ' mit M <im das auf die Welle der elektrischen Antriebs- 
S „'f T ? rehmoment < mit das Massentragheitsmoment der PrOfstandstrommel. mit <odie w"nkel- 
Trommelradiuf Sz^lT ** MR Reibun g smome « d « PrOfstandstrommeln und mit r der 

Da die Krafte an den Reifen- und Trommellaufflachen gieich groB sind, gilt F P = Ff. 
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Hieraus ergibt sich die Gleichung: 
Fw + m F (±V) + G(+sina) = + J (±4 + Mr . 0 (3) 



Als RegelgrSBe in einem Regelkreis kann die Zugkraft MdM/r verwendet werden. Ein Simulator bildet aus den 
vorgegebenen Fahrzeug-, StraBen- und PrQfstandsgrdBen Fw, mF, +v, G, ot, J, +<d und Mr den Sollwert der 
Ziigkraft und stellt ihn dem Regelkreis zur VerfOgung. 

Die Zugkraft ergibt sich aus folgender Beziehung: 

Mdm/r « FsimF — FsimP (4) 

worin mit F S imF die auf der linken Seite der Gleichung (3) stehenden GroBen und mit Fsim P die auf der rechten 
Seite der Gleichung (3) stehenden GrdBen mit Ausnahme der Zugkraft bezeichnet sind. Die Zugkraft als 
RegelgrdBe eignet sich far den Regelkreis eines Priifstands, der fur eine Achse desFahrzeugs nur ein Antriebs- 
aggregathat 

Fur die Priifung allradangetriebener Fahrzeuge sind gesondert angetriebene Trommeln (Or die Ausbildung 
von Drehzahldifferenzen der Rader einer Achse erforderlich. Fur die Einstellung der Differenzdrehzahlen sind 
aufwendige Differenzdrehzahlregelkreise mit Differenzkraftbegrenzung no tig. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, zur Untersuchung von Fahrzeugen fQr Prufstande mit einer 
Trommelanordnung ein Verfahren zu entwickeln, mit dem durch zwei oder mehr einzelh angetriebenen Trom- 
meln auf eihfkche Weise die Drehzahlen der Rader des Fahrzeugs unterschiedlich eingestellt werden kdnnen. 

Die Aufgabe wird bei einem Verfahren der eingangs beschriebenen Art erfindungsgemaB durch die Merkmale 
» des kennzeichnenden Teils des Patentanspnichs 1 geldst Bei dem im Patentanspruch 1 angegebenen Verfahren 
wird jedes Rad gemafi einem aus SimuiationsgrdBen bestimmten Geschwindigkeitssollwert geregelt Der Ge- 
schwindigkeitssollwert kann dem ftir die Simulation einer Kurvenfahrt oder eines Schlupfes erforderlichen 
Pifferenzdrehzahlsollwert entsprechen. -V 

Vorteilhafte Ausgestaltungen der im Patentanspruch 1 angegebenen Verfahren sind in den Patentanspriichen 
2 bis 4 beschrieben. 

Bei einer Vdrrichtung mit mindestens einer Trommel fur jedes treibende Fahrzeugrad und mit je einer an die 
Trommel angeschlossenen elektrischen Maschine, die jeweils Stellglied eines Geschwindigkeitsregelkreises ist, 
dessen Istwert von einem Tachogenerator erzeugt wird, ist zur Durchfuhrung des Verfahrens nach einem oder 
mehreren der Anspruche 1 bis 4 erfindungsgemaB vorgesehen, daB der Tachogenerator mit der elektrischen 
Maschine verbunden ist und daB von einem Prozessor, in dem die Fahrzeug-, StraBen- und PrOfstandsparameter 
gespeichert sind, der Sollwert der Fahrzeuggeschwindigkeit nach folgender Gleichung erzeugt wird: 



±v = 



mF 



— I [MdM + J(±co) 4- Mr— Fw * r-G(±sindct) • r]dt 



worin mit mp die Fahrzeugmasse, mit r der Reibradius, mit J das Massentragheitsmoment der Prtifstandstrom- 
mel, mit Fw die Windkraft, mit Mr die Reibung, mit G das fahrzeuggewicht und mit a der StraBensteigungswin- 
kel und mit M<j das Drehmoment, bezogen auf die Maschinenwelle der Antriebsmaschine bezeichnet sind, und 
dafl vom Prozessor aus dem Sollwert der Geschwindigkeit die Sollwerte der Umfangsgeschwindigkeiten der 
Trommeln nach der Gleichung 



WV] 



v wAvi,2 
r 2 



V * WAV2J 
WV 4 « — + 2 ^ 

bestimmt werden, worin mit wvi , wv 2 , wv 3l wv 4 die Soiiwerte der Umfangsgeschwindigkeiten der Trommeln, mit 
v die Fahrzeuggeschwindigkeit, mir r der Trommelradius und mit wAv^ und wAv2,3 die Geschwindigkeitssoll- 
wertdifferenzen fQr die jeweilige Radachse bezeichnet sind. 

Vorteilhafte Ausgestaltungen dieser Vorrichtung sind in den Patentanspriichen 5 bis 9 beschrieben. 

Die Erfindung wird im folgenden anhand eines in einer Zeichnung dargesteilten Ausfuhrungsbeispiels naher 
beschrieben, aus dem sich weitere Merkmale sowie Vorteile ergeben. 

Eszeigen: . - 
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Fig. 1 einen Fahrzeugprilfstand schematise* in Seitenansicht, 

Fig. 2 ein Biockschaltbiid der elektrischen Teile des, Fahrzeugpriif stands mit Dif f erenzkraf tbegrenzung 
Fig. 3 ein Blockschaltbild der elektrischen Teile des Fahrzeugprlifstandes mit Absolutkraftbegrenzung.' 
Ein Kraf tf ahrzeugprufstand 1 enthalt einen Rahmen 2, der fur jedes Rad einen Satz von Trommeln enthalt. Zu 
5 Fig. 1 smd jeweils ein Satz vorderer Trommeln 3, 4 und ein Satz hinterer Trommeln 5, 6 dargesteUt Von jedem 
Satz Trommeln ist ein. zum Beispiel 3 und 5, mit einem elektrischen Antrieb verbunden. Ein zu testendes 
Fahrzeug 7 ruht niit den Vorderradern 8 auf den beiden Sateen der vorderen Trommeln und mit seinen 
Hmterradern 9 auf den beiden Satzen der hinteren Trommeln. 
Die elektrischen Maschinen fttr jeweils eine Trommel eines jedenSatzes sind in den Fig. 2 und 3 mit 10 11 12 
io una 13 bezeichnet Es handelt sich um Gleichstrommaschinen, die je nach den betrieblichen Gegebenheiten'als 
Motor Oder Generator arbeitfen kdnnen. Beispielsweise sind die Maschinen 10, 11 je mit einer Trommel 3 und 14 
der Satze fur die Vorderrader und die Maschinen 12, 13 je mit einer Trommel S und 15 der Satze fur die- 
Hmterrader verbunden. Mit Ist-Drehmomentsensoren 16, 17, 18, 19 werden jeweils die zwischen den Maschinen 
10, 11 12 und 13 und den Trommeln 3, 14, 5 und 15 flbertragenen Drehmomente M<n bis M<i4 gemessen. Den 
is Maschinen 10, 1 1. 12 und 13 sind jeweils Stromrichter 19, 20, 21, 22 vorgeschaltet, die je von Reeelverstarkern 23 
24, 25. 26 gesteuert werden. Mit den Maschinen 10, 11, 12, 13 sind jeweils Tachogeneratofen ?£, 2? 29 30 
m "j ^ ne ° d '? W>nkelgeschwindigkeiten <o, -ca 2 gemessen werden. Die RegelverstarW 23 bis 27,'die 

Drehzahlregelkreisen, die vor den Regelverstarkern 23 bis 26 jeweils die Regelabweichungen zwischen den voh 
M SnnJ^i° e H e? lf n 21 - 30 « elieferten Drehzahlwerten beziehungsweise GeschwtaS SSS uS 

veSdenist ' PrOZeSSor 31 gebadet werden - der 0ber Ausgange mit jedem R "geucrTis 

Als Prozessor kann ein Rechner, zum Beispiel ein ProzeBrechner, oder ein programmierbares Steuereerat 

verwendet werden. Es sei angenommen, daB der Prozessor an die Drehzahlregelkreise analoge DrehzahteoU- 
25 werteausgibtDem Prozessor werden noch in analoger Form die Geschw 

toren 27 bis 30 und die Istwerte der Ist-Drehmomentsensoren 16 bis 19 zugefflhrt. acnogenera 
Mit der in der Fig. 1 und der dargesteUten Anordnung werden fur das zu prOfende Fahrzeug 7 Fahrzeue- 

SchwinTwt S"***??""?**' Diese Parameter entsprechen den far die BeSun»gun"odfr 

so SgSStSSSSSSS?" 0 ' ^ Fahr2CUgS n °^ ndi ^ ™ Fahrzeugkrafte weSJ nach 

Ff -f Fw + m F (±v) + G(±sina) = 0 

Die Priifstandskrafte ergeben sich aus folgender Beziehurig 

35 

Fr M d M + 1 (±<Q) + Mr _ Q (6) 

40 In den beiden Gleichungen entsprechen die Formelzeichen folgenden GroBen • 
F = Kraft in Fahrtrichtung 
G ~ Fahrzeuggewicht 
m == Fahrzeugmasse 

Md ~ Drehmoment(bezogenauf die Motormaschinenwelle) 
45 ^ ~ Fahrzeugbeschleunigung 

qt « StraBensteigungswinkel 

o> Winkelbeschleunigung der Trommel 

J =» Massentragheitsmoment der Pruf stands trommeln 

r Trommelradius 
so Die Indexe haben folgende Bedeutung: 

w — Wind 
, b — Beschleunigung 

St Steigung 

P « Trommel 
55 R = Reibung 

M » Maschine 

die Gesamtgleichung lautet: 



» % 



6Q F F > Fw + m F (±v) + G( + sinct) - F P + MdM ± + M * (7) 

Da die Kraf te an den Reifen- und Trommelflachen gleich groB sind, heben sie sich in der Gleichung auf: 
65 ±V * "nTF^T^ MdM + ^ ±<0 ^ + Mr— Fw r— G(±sina) • r] (8) 



4 
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Der Prozessor 31 bestimmt hieraus die Geschwindigkeit - 
y 

±v = J [MdM + J(±<o) + Mr- Fw r— G(±sina) • r]dt (9) 

m F ' r vo 

Die GrdBen mp, J, G und r sind im Prozessor 31 far das jeweils zu prufende Fahrzeug gespeichert Femer 
enthalt der Prozessor den Wert des Tragheitsmoments. Daruber hinaus sind im Prozessor 31 das Reibungsmp- 
ment Mr der Antriebsmaschine sowie die Windkraft beispieisweise in Form einer geschwindigkeitsabhangigen 
Funktion beziehungsweise Tabelle gespeichert. Fur die Untersuchung eines bestimmten Fahrverhaltens werden 
die Fahrzeuggeschwindigkeit v, aus der der Prozessor die Fahrzeugbeschleunigung errechnet und der StraBen- 
steigungswinkel a nach einem Fahrprogramm vorgegeben. Anderungen der Tromrnelumfarigsgeschwindigkei- 
ten bestimmt der Prozessor aus den Tachogeneratorsignalen durch. Bildurig der ersten Ableitung nach der Zeit 
nach folgender Gleichung: 

deo 

'Fur die Simulation einer Kurvenfahrt werden vom Prozessor 31 fur die einzelnen Rader angegebenen 
Drehzahlsollwertzeichen mit Hilfe der Fahrzeuggeschwindigkeit wv und der der Kurvenfahrt entsprechenden 
Differenzgeschwindigkeiten wAvl bis wAv4 die einzelnen Trbmmelumfangsgeschwindigkeiten wie folgt gebil- 
det: 



WV4 = I. ± w^ (10 ) 



worin mit wvl, wv2, wv3, wv4 die Sollwerte fiir die Umfangsgeschwindigkeiten der vier Rader, mit wv die oben 
beschriebene Fahrzeugsollgeschwindigkeit und mit wAvl, 2, wAv 3, 4 die Geschwindigkeitssollwertdifferenzen 
fur eine Radachse bezeichnet wird. 

Im Beispiel der Fig. 2 sind im Prozessor 31 weiterhin Differenzzugkraftgrenzen fur die einzelnen Rader eines 
Radpaares und fur Radpaare gespeichert Aus den gemessenen Ist-Drehmomenten Mat und Md2 der beiden 
Rader einer Achse bestimmt der Prozessor 31 die Zugkrafte F|, F 2 und die DifferenzZugkraft AFi^. Diese 
Differenzzugkraft wird beispieisweise nach Umwandlung in einen analogen Wert mit dem vorgegebenen 
Grenzwert AFi^ verglichen. Hierfiir kahn eine Summierstelle 32 mit nachgeschaltetem Regelverstarker 33 
vorgesehen sein. Der Ausgang des Regeiverstarkers 32 ist mit den Regelverstarkern 23 und 24 derart verbunden, 
daB zum Beispiel bei Gleichheit der vorgegebenen Differenzzugkraft WAF23 und der aus den Drehmomenten 
berechneten Differenzzugkraft xAFi,2 das Ausgangssignal des Regeiverstarkers 32 die Ausgangssignale der 
Regelverstarker 23, 23, begrenzt. Zur Begrenzung konnen an sich bekannte Diodenschaltungen verwendet 
werden. 

Fur das weitere Radpaar werden aus den gemessenen Zugkraften F 3 , F4 und die Differenzzugkraft XAF3.4 mit 
dern Prozessor 31 bestimmt. Diese Differenzzugkraft wird mit einer vorgegebenen Differenzzugkraft wF3 t 4Grenz, 
zum Beispiel in einerri Summierer 33 verglichen, dem ein Regelverstarker 34 nachgeschaltet ist. Der Regelver- 
starker 34 ist ausgangsseitig mit den Regelverstarkern 25, 26 verbunden. Liegt die Bedingung XF3.4 wF3 t 4Grenz 
vor, dann werden die Ausgangssignale der Regelverstarker 25, 26 begrenzt. 

Aus den Zugkraftistwerten xFi bis xF 4 berechnet der Prozessor 31 auch die mittleren Zugkrafte jeder Achse 
und die mittlere Differenzzugkraft xAF v /h zwischen beiden Achsen. Diese mittlere Differenzzugkraft xF v /h wird 
mit einem vorgegebenen Grenzwert wFv/hGrenz, zum Beispiel in einem Summierer 35 verglichen, dem ein 
Regelverstarker 36 nachgeschaltet ist, dessen Ausgang mit den Regelverstarkern 23 bis 26 verbunden ist. Wenn 
xF v /h = wFv/hGrenz ist, dann verhindert der Regelverstarker 34 ein wei teres Ansteigen der Ausgangssignale der 
Regelverstarker 23 bis 2a Der Vorteil dieser Differenzringkraftbegrenzung liegt darin, daB sowohl Fahrzeuge 
mit freien als auch mit gesperrten Differentialen und/oder Achsverteilergetrieben ohne besondere Reglerum- 
schaltungen geprOft werden konnen. 

Gleichzei|ig kdnnen die in diesen Getrieben eingesetzten Ausgleichssperren durch Voreinsteilung der zulassi- 
gen Differenzmomentgrenzen geschiitzt werden. 

Eine andere Art der Kraftbegrenzung ist in dem Beispiel Fig. 3 dargestellt. Hierbei werden die Absolutkrafte 
begrenzt. 

Das entspricht weitgehend der Zugkraftbegrenzung wie sie zwischen Reifen und Strafie auftritt. (Durchrut- 
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schen des Reif ens, wenn die Zugkraf t am Reif en gr60er ist als die ttbertragbare Kraft) 

Bei diesem Regelkonzept greifen die Zugkraftregler 35, 36, 37, 38 nicht in alle Drehgaberegler 23 bis 26 ein, 
sondern nur jeweils in den zum gleichen Stellglied gehdrenden Drehzahlregler. 

Patentansprflche 

1. Verfahren zur Untersuchung von Fahrzeugen auf Prufstanden, wobei wenigstens die treibenden Rader 
des jeweiligen Fahrzeugs auf einzelnen von Elektromaschinen angetriebenen bzw. gebremsten Trommeln 
stehen, wobei die Elektromaschinen in Geschwindigkeitsregelkreisen angeordnet sind, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB als RegeigrttBen die Umf angsgeschwindigkeiten der jeweils den FahrzeugrSdern zugedrdne- 
ten Trommern verwendet werden, daB die Sollwerte der RegelgrSBen jeweils aus dem Quotienten eines 
Geschwindigkeitssollwerts und dem Tromihelradius bestimmt werden, daB der Geschwindigkeitssbllwert 
aus der Gesamtgieichung der Fahrzeugkr&fte und der Prufstandskraf te nach folgender Gleichungbestimmt 
wird: 

v *. 
±v g mc r J t M <*M + J(±«) + Mr-Fw • r-G(±sina) - r]dt 

worin mk m F die Fahrzeugmasse, mit r der Reibradius, mit J das Massentrfigheitsmoment der Prufstand- 
strommel, mit Fw die Windkraft, mit Mr die Reibung, mit G das Fahrzeuggewicht und mit a der StraBen- 
steigungswinkel und mit Ma das Drehmoment, bezogen auf die Maschinenwelle der Antriebsmaschine 
bezeichnet smd, und daB bei Kurvenfahrtsimulation vorzeichenrichtig die halbe Differenz der Drehzahl- 
werte der jeweils zu einer Achse gehdrenden Rader hinzugefOgt wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB der Geschwindigkeitsregelung far die NachbU- 
dung von Kurvenfahrten Zusatzsollwerte aufgeschaltet werden. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB die Geschwindigkeitsregelung mit einer 
Differenzzugkraftbegrenzung fOr die Rader ausgerfistet ist 

4. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB die Geschwindigkeitsregelung mit einer 
Absolutkraftbegrenzung ausgertistet ist 

5. Vorrichtung zur Durchfuhrung des Verfahrens nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspru- 
che mit mindestens einer Trommel fur jedes treibende Fahrzeugrad und mit je einer an die Trommel 
angeschlossenen elektrischen Maschine, die jeweils Stellglied eines Geschwindigkeitsregelkreises ist, des- 
sen Istwert von einem Tachogenerator erzeugt wird, dadurch gekennzeichnet, daB der Tachogenerator mit 
der elektrischen Maschine (10, 11; 12, 13) verbunden ist und daB von einem Prozessor (31), 4n dem die 
Fanrzeug-, StraBen- und Prufstandsparameter gespeichert sind, der SoUwert der Fahrzeuggeschwindigkeit 
nach folgender Gleichung erzeugt wird: 

V 

±v = mp . r / [MdM + J (±<d) + Mr-Fw - r-G (±sindct) - r]dt 

worin mit m F die Fahrzeugmasse, mit r der Reibradius, mit J das Massentragheitsmoment der PrQfstand- 
strommel, nut F w die Windkraft, mit Mr die Reibung, mit G das Fahrzeuggewicht und mit a der StraBen- 
steigungswmkel und mit M d das Drehmoment, bezogen auf die Maschinenwelle der Antriebsmaschine 
bezeichnet sind, und daB vom Prozessor aus dem SoUwert der Geschwindigkeit die Sollwerte der Umf angs- 
geschwindigkeiten der Trommeln nach der Gleichung 



r 2 



wv 2 + J^Xli 
r 2 

WV3 * JL + w^3_ 
r 2 



bestimmt werden. worm mit wv, t wv* wv 3 , wv 4 die Sollwerte der Umf angsgeschwindigkeiten der Trom- 
meln, mit v die Fahrzeuggeschwindigkeit, mit r der Trommelradius und mit wAv^ und wAv 2 j die Ge- 
schwindigkeitssollwertdifferenzen fur die jeweilige Radachse bezeichnet sind 

6. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daB jeweils ein Ist-Drehmomentsensor (16, 17- 18 
19) zur Messung des zwischen Maschine (11, 12; 13, 14) und der Trommel (3, 14; 5, 15) Ubertragenen 
Drehmoments mit dem Prozessor (31) verbunden ist, in dem Sollwerte Qber die zulassigen Differenzzug- 
krafte zwischen den Radern der gleichen Achse und gegebenenfalls den Radpaareh verschiedener Achsen 
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gespeichert sind und der jeweiis bei Erreichen der zulassigen Differenzzugkraft die Geschwindigkeitsregel- 
kreise im Sinne einer Begrenzung der Dtfferenzzuggeschwmdigkei ten beeinfluBt 

7. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daB jeweiis ein Ist-Drehrnornemsensor (16, 17; 1 8, 
19) zur Messung des zwischen Maschine (11, 12; 13, 14) und der Trommel (3, 14; 5, 15) Qbertragenen 
Drehmoments mit dem Processor (31) verbuhden ist, in dem SoUwerte iiber die zulassigen Absolutkrafte an 5 
den Radern gespeichert sind und der jeweiis bei erreichen der zulassigen Absolutzugkrafte die Geschwin- 
digkeitsregelkreise im Sinne einer Begrenzung der Absolutzugkrafte beeinfluBt 

8. Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, daB eine iibergeordnete Geschwindigkeitsbe- 
grenzung das Durchdrehen eines An triebs im Falle der Absolu tkraftbegrenzung bewirkt 

9. Vorrichtung nach einem der Anspruche 6 bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB die Anzahl der Trommeln 10 
auf die Anzahl der treibenden Fahrzeugachsen begrenzt ist. 
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